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@ Start-Stop-Automatikelnrlchtung an einem Kraftfahrzeug und Verfahren zum Betreiben dieser Einrichtung 

<§) Die Erfindung betrifft eine Start-Stopp-Automatikeinrich- 
tung fur ein Kraftfahrzeug und ein Verfahren zum Betreiben 
derselben. 

Bei bekannten gattungsgemaSen Einrichtungen wird die 
Brennkraftmaschine (1) eines Kraftfalirzeuges Immer dann 
durch Unterbrechung der Kraftstoffzufuhr stillgesetzt, wenn 
die Drehzahl der Getriebeelngangswelle (10) gleich Null ist, 
das Getriebe (3) in Leerlaufpositlon geschaltet oder ein 
Kupplungspedal (18) ausgelenkt ist Der Wtederstart der 
Brennkraftmaschine (1) erfolgt bei derartigen Einrichtungen 
durch emeutes Auslenken des Kupplungspedals (18). 
Urn eine bessere Fahrerakzeptanz fur derartige Start-Stopp- 
Automatikeinrichtungen zu erreichen und um antrlebslose 
Fahrbetrlebsphasen realisieren zu konnen, wird erfindungs- 
gemaS vorgeschlagen, die von einem Steuergerat (12) 
vorzunehmende Betatigung einer Kraftstoffpumpe (17) und 
' eines Aniassers (11) zum Stillsetzen und zum Starten der 
i Brennkraftmaschine (1 ) in Abhangigkeit von der Auslenkung 
des Kupplungspedals (18) und des Fahrpedals (U) durchzu- 
fuhren. Dazu sind u. a. ein Fahrpedaisensor (13) und ein 
Kupplungspedalsensor (21, 22) vorgesehen, die mit einem 
Steuergerat (12) verbunden sind. 




7 V • 

10 4t 



BUNDESDRUCKEREI 04.95 508123/388 



36 



1 

Beschreibung 



DE 44 21 512 CI 



Die Erfindung betrifft eine Start-Stop-Automatikein- 
richtung an einem Kraftfahrzeug gemafi dem Oberbe- 
griff des Patentanspruchs 1, sowie ein Verfahren zum 
Betreibenderselben gemaB Patentanspruchs 5. 

Eine derartige gattungsbildende Einrichtung ist aus 
der DE32 26 330A1 bekannt Bei dieser Einrichtung 
kann die Brennkraftmaschine eines Kraftfahrzeuges 
beim Vorliegen bestimmter Bedingungen automatisch 
abgeschaltet. und sodann unter anderen vorgebenen 
Fahrbedingungen wieder angelassen werden. Zur 
Steuerung der AnlaBvorgange ist eine Steuereinheit 
vorgesehen, die mil unterschiedlichen Sensoren und Ak- 
tuatoren am Fahrzeug und an der Brennkraftmaschine 
verbunden ist Zu diesen Sensoren gehdren auch zwei 
Kupplungssensoren, die am Kupplungspedal zur Fest- 
stellung der Pedalauslenkungsposition angeordnet sind. 

Das Starten einer Brennkraftmaschine mit einer der- 
artigen Start-Stop-Automatikeinrichtung erfolgt durch 
die Aktivierung des Anlassers und der Kraftstoffpumpe 
immer dann, wenn das Kupplungspedal aus seiner Ru- 
hestellung heraus ausgelenkt wird und das Kraftfahr- 
zeug stillsteht. 

Da der Leistungswunsch des Fahrers eines Kraftfahr- 
zeuges durch die Betatigung eines Fahrpedals geregelt 
wird, empfindet er den Start der Brennkraftmaschine 
durch die bekannte Kupplungsbetatigung als stark ge- 
wohnungsbedurftig. Nachteilig bei der bekannten Start- 
Stop-Automatik ist auBerdem, daB die Abschaltung der 
Brennkraftmaschine nur dann erfolgt, wenn sich das 
Kraftfahrzeug im Stillstand befindet. M6chte der Fahrer 
jedoch das Fahrzeug mit herausgenommenen Gang 
Oder mit nur getretener Kupplung zur Ausnutzung des 
Fahrzeugschwungs und zur Kraftstoffeinsparung ein- 
fach rollen lassen, so ist dies mit der bekannten Einrich- 
tung nicht moglich. 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ftir em 
Kraftfahrzeug eine Start-Stop-Automatikeinrichtung 
vorzustellen, mit der es wie jedes andere konventionelle 
Kraftfahrzeug mit Handschaitgetriebe fahrbar ist, ohne 
daB bei dessen Betrieb vom Fahrer unubliche Bewe- 
gungsabiaufe verlangt werden, wobei eine Abschaltung 
der Brennkraftmaschine und deren Wiederstart auch 
bei sich bewegendem Kraftfahrzeug moglich sein solL 

Diese Aufgabe wird bei einer gattungsgemaBen 
Start-Stop-Automatikeinrichtung zum einen mit den 
kennzeichnenden Merkmalen des Patentanspruchs 1 
gelost, wahrend das Verfahren zum Betreiben einer sol- 
chen Start-Stop-Automatikeinrichtung mit den kenn- 
zeichnenden Merkmalen des Patentanspruchs 5 gel6st 
wird. 

Vorteilhafte Ausgestaltungen und Weiterbildungen 
der Erfindung sind den abhangigen Unteransprfichen 
entnehmbar. 

Bei der erfindungsgemaBen Start-Stop-Automatik- 
einrichtung ist gegenuber dem bekannten Stand der 
Technik zusStzlich ein Sensor am Fahrpedal vorgese- 
hen. der iiber eine Sensorleitung mit dem Steuergerat 
der Start-Stop-Automatikeinrichtung verbunden ist 
AuBerdem kann vorgesehen sein. daB das Steuergerat 
uber eine Steuerleitung mit dem Leistungsstellglied 
(Drosselklappe oder Einspritzpumpe) an der Brenn- 
kraftmaschine in Verbindung steht Zur Erfassung der 
Betriebstemperatur der Brennkraftmaschine kann zu- 
satzlich an letzterer ein Temperatursensor vorgesehen 
sein. der tiber eine Sensorleitung mit dem Steuergerat 
verbunden ist und die Aktivierung der Start-Stop- Auto- 



matik erst bei Erreichen der Betriebstemperatur der 
Brennkraftmaschine zulaBt SchlieBlich kann zur Erfas- 
sung der Kupplungspedalstellung ein Kupplungspoten- 
tiometer am Kupplungspedal vorgesehen sein, der mit 
5 dem Steuergerat Uber eine Signalleitung in Verbindung 
steht 

Im Vergleich zu der bekannten Start-Stop-Automa- 
tikeinrichtung wird durch einen nur geringfiigig erwei- 
terten Sensorbedarf die Moglichkeit geschaffen, das 
10 Kraftfahrzeug nicht nur in Stillstandsphasen, sondern 
auch in antriebslosen Vortriebsphasen zu betreiben. Da 
der Wiederstart der Brennkraftmaschine nicht wie bei 
dem Stand der Technik durch Betatigung der Kupplung 
sondern durch Betatigen des Fahrpedals eingeleitet 
15 wird, ist es mit der erfindungsgemaBen Einrichtung auch 
mdgUch. mit eingelegtem Gang, und getretener Kupp- 
lung (beispielsweise vor einer Ampel stehend) die 
Brennkraftmaschine automatisch abzuschalten. 
Da die erfindungsgemaBe Start-Stop-Automatikein- 
20 richtung mit einer manuellen Schaltkupplung zusam- 
menwirkt, ist deren Aufbau wesentlich kostengunstiger 
als beispielsweise bei bekannten Steuerungseinrichtung 
zur Nutzung von antriebslosen Sch wungnutzphasen, die 
alle mit automatisch betatigbarer Trennkupplung zwi- 
25 schen der Brennkraftmaschine und dem Getriebe aus- 
gerQstet sind. Im Unterschied zu derartigen bekannten 
automatisierten Kupplungs-Steuereinrichtungen ist mit 
der vorgeschlagenen Start-Stop-Automatikeinrichtung 
ein unbeabsichtigtes Starten der Brennkraftmaschine 
30 und anschlieflendes Anfahren durch Bertthren des Fahr- 
pedals bei stehendem Fahrzeug mit eingeschalteter 
Ztindung nicht mdglich, da zum Anfahren zunachst die 
Kupplung getreten und ein Gang emgelegt werden 
muB. Das gleiche gilt im ubrigen auch fur Arbeiten am 
35 Motor bei geoffneter Motorhaube und eingeschalteter 
Zundung. Die bei den Fahrzeugen mit automatisierten 
Kupplungsbetatigung zur Abwendung derartiger Fehl- 
funktionen notwendigen Sicherheitseinrichtungen sind 
bei der erfindungsgemaBen Start-Stop-Automatik nicht 
40 notwendig. 

Ein weiterer Vorteil gegenuber den bekannten Fahr- 
zeugen mit automatisierter Kupplungsbetatigung liegt 
darin, daB bei langsamen Fahrten, zum Beispiel beim 
Vorriicken im Stau, der FuB vom Fahrpedal genommen 
45 werden kann, ohne das die Automatik wegen der Null- 
auslenkung des Fahrpedals die Brennkraftmaschine 
stillsetzt Neben dem weiteren Vorteil, daB die vorge- 
schlagene Start-Stop-Automatik wegen des Vorhan- 
denseins eines Schaltgetriebes mit manueller Kupp- 
50 lungsbetatigung fUr die Erlemung des Umgangs mit 
derartigen Fahrzeugen fahrschultauglich ist, konnen 
solche Fahrzeuge beim Ausfall der Brennkraftmaschine 
durch Betatigung des Anlassers bei eingelegten Gang 
und entsprechender Kupplungsstellung (wenn auch un- 
55 komfortabel) an den StraBenrand gef ahren werden. 

Zur Eriauterung des erfindungsgemaBen Aufbaus der 
Start-Stop-Automatikeinrichtung sowie zu dessen Be- 
trieb ist der Beschreibung eine Zeichnung beigelegt In 
dieser Darstellung ist in einem AusfQhrungsbeispiel mit 
60 t eine Brennkraftmaschine bezeichnet, deren Kurbel- 
welle 9 aber eine Kupplung 2 mit einer Getriebeein- 
gangswelle 10 eines Getriebes 3 verbindbar ist Dem 
Getriebe 3 nachgeordnet ist eine Getriebeausgangswel- 
le 26, die mit einem Differenzialgetriebe 4 in Verbin- 
65 dung steht Von diesem Differenzialgetriebe 4 gehen 
Achswellen 5, 6 mit Fahrzeugradem 7, 8 ab. Bei dem 
Getriebe 3 handelt es sich urn ein Schaltgetriebe, daB 
mit einem Gangwahlhebel 23 verbunden ist 
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Die Kupplung 2 zwischen der Brennkraftmaschine 1 
und dem Getriebe 3 wird mechanisch uber die Auslen- 
kung eines Kupplungspedals 18 betStigt, das uber ein 
hier nicht dargestelltes Stellglied (z. B. ein Sell) mit die- 
ser Kupplung 2 verbunden ist 5 

Der Brennkraftmaschine 1 ist ein Anlasserll zuge- 
ordnet, mit dem die Brennkraftmaschine startbar ist. 
AuBerdem steht die Brennkraftmaschine 1 mit einer 
Kraftstoffpumpe 17 in Verbindung, mit der Kraftstoff 
iiber eine Leitung aus einem nicht dargestellten Kraft- 10 
stoffbehalter heranfuhrbar ist SchlieSlich ist an der 
Brennkraftmaschine 1 ein Leistungsstellglied 24 (Dros- 
selklappe oder Benzineinspritzpumpe) vorgesehen, das 
im Falle einer mechanischen Betatigung beispielsweise 
uber einen Seilzug 25 mit dem Fahrpedal 14 verbunden 15 
ist. Neben der mechanischen Verbindung zwischen dem 
Fahrpedal 14 und dem Leistungsstellglied 24 ist auch 
eine elektrische Signalisierung des Leistungswunsches 



bedeutet dies, daB das Fahrzeug mit herausgenomme- 
nem Gang (zum Beispiel vor einer Ampel) steht. Auch 
dabei bewirkt die Abschaltung der Kraftstoffpumpe 17 
eine Stillsetzung der Brennkraftmaschine 1. 

Wird dagegen von dem Steuergerat 12 mittels des 
Sensors 13 ein nicht getretenes Fahrpedal 14 und mittels 
der Sensoren 21,22 ein zumindest teilweise getretenes 
Kupplungspedal 18 festgestellt, so bedeutet dies wenn 
die Getriebe-Eingangsdrehzahl ungleich Null ist, daB 
der Fahrer einen Gangwechsel vornehmen will. In die- 
sem Betriebszustand wird von der Steuereinrichtung ei- 
ne zuvor festgelegte und im Steuergerslt abgespeicherte 
Zeit abgewartet, bevor neu darflber entschieden wird. 
ob die Brennkraftmaschine abzuschalten ist oder nicht. 

Wenn zusatzlich durch den Sensor 15 an der Getrie- 
be- Eingangswelle 10 und mittels des Sensors 16 an der 
Kurbelwelle 9 festgestellt wurde, daB das Fahrzeug still- 
steht, die Brennkraftmaschine aber noch in Betrieb ist, 
so bedeutet dies, daB der Fahrer angehalten hat, die 



uber einen Sensor 13 am Fahrpedal 14 und ein Steuer- 
gerat 12 denkbar. In diesem Fall steht das Steuergerat 20 Brennkraftmaschine lauft und das Kupplungspedal ge- 
12 mit dem Leistungsstellglied 24 Uber eine nicht darge- treten ist, weil er gleich weiter fahren mochte. Dies kann 

zum Beispiel beim VorrQcken im stockenden Verkehr, 
beim Einbiegen in eine VorfahrtsstraBe, beim Einparken 
usw. der Fall sein. Auch in dieser Situation wird die 
25 Brennkraftmaschine innerhalb einer vorgewahlten Zeit- 
spanne von beispielsweise drei bis fOnf Sekunden nicht 
abgeschaltet, bevor erneut uber eine Motorabschaitung 
entschieden wird 
SchlieBlich kann ein nicht getretenes Fahrpedal 14, 
sor. 15 an der Getriebeeingangswelle 10, mit einem 30 ein zummdest teilweise getretenes Kupplungspedal 18 
Drehzahisensor 16 an der Kurbelwelle 9, mit Kupp- und eine rotierende Getriebe-Eingangswelle 10 bedeu- 
iungssensoren 21. 22 am Kupplungspedal 18 und mit ten, daB der Fahrer mit getrenntem Kupplungspedal 
emem Temperatursensor 29 an dem Motor 1 in Verbin- roUen mdchte oder mit getrennter Kupplung und einge- 
dung. Wahrend in der dargestellten AusfOhrungsform legten Gang zum Beispiel vor einer Ampel steht Auch 
dieKupplungssensoren21,22alsEntlagensensorenaus- 35 in diesem Fall wird die Brennkraftmaschine erst nach 



stellte Steuerleitung in Verbindung. 

Das Steuergerat 12 besteht im wesentlichen aus ei- 
nem Microcomputer, dessen Start-Stop-Automatik- 
funktionen durch die Betatigung eines Schalters 27 ma- 
nuell aktivier- oder passivierbar ist Das Steuergerat 12 
steht zudem uber Sensor- und/oder Steuerleitungen mit 
dem erwahnten Fahrpedalsensor 13, mit dem Aniasser 
11, mit der Kraftstoffpumpe 17, mit einem Drehzahlsen 



gebildet sind, ist auch die Verwendung eines hier nicht 
dargestellten aber an sich bekannten Kupplungspoten- 
tiometers moglich, mit dem die Auslenkpositionen 19, 20 
des Kupplungspedals 18 in alien Stellungen exakt ermit- 
telbar ist. AuBerdem kann das Steuergerat 12 mit einem 
Kupplungssensor 28 uber eine Sensorleitung zur Ober- 
mittlung des Kupplungsbetatigungszustandes verbun- 
den sein. 

Wahrend in dem gewahlten AusfUhrungsbeispiel das 
Steuergerat 12 ein gesonderter Microcomputer ist, kon- 
nen die erfindungsgemaBen Start-Stop-Funktionen 
auch in einem in Kraftfahrzeugen heute ublicherweise 
vorhandenen Motorsteuergerat untergebracht werden. 

Die Arbeitsweise der Start-Stop-Automatikeinrich- 
tung laBt sich anhand von verschiedenen Betriebszu- 
standen des Kraftfahrzeuges eriautera 

Im ersten Betriebszustand sensiert das Steuergerat 12 
uber den Sensor 13 am Fahrpedal 14 und Uber die Sen- 
soren 21, 22 am Kupplungspedal, daB diese nicht ausge- 
lenkt sind Wird von dem Sensor 15 an der Getriebe- 
Eingangswelle 10 eine von Null abweichende Drehzahl 
ermittelt, so bedeutet dies, daB das Fahrzeug bewegt 
wird und sich im Schubbetrieb befindet In diesem Fall 
wird durch das Steuergerat 12 im Sinne einer Schubab- 



der schon erwahnten Wartezeit von zum Beispiel drei 
bis funf Sekunden in Betrieb gelassen, bevor unter Nut- 
zung der aktuellen Sensorinformationslage durch das 
Steuergerat 12 neu iiber die Motorabschaitung ent- 
40 schieden wird. 

In einer dritten Fahrzeugbetriebsweise wird durch 
das Steuergerat 12 mittels des Sensors 13 ein ausgelenk- 
tes Fahrpedal 14 festgestellt Wenn gleichzeitig das 
Kupplungspedal 18 nicht ausgelenkt und die Kraftstoff- 
45 pumpe 17 abgeschaltet ist, bedeutet dies, daB das Fahr- 
zeug im Schubbetrieb mit Schubabschaltung, das heiBt 
mit ausgeschalteter Kraftstoffpumpe 17 betrieben wird, 
und der Fahrer das Fahrpedal 14 niedertritt, um erneut 
2u beschleunigen. In diesem Fall wird die Kraftstoff- 
50 pumpe 17 durch das Steuergerat 12 wieder eingeschal- 
tet und durch die Brennkraftmaschine erneut Leistung 
zur Verf Qgung gestellL 

Wu*d dagegen der Zustand eines zumindest teilweise 
getretenen Kupplungspedals 18 durch die Sensoren 21, 
55 22 ermittelt, so bedeutet dies, das der Fahrer mit heraus- 
genommenem Gang oder mit getretenem Kupplungs- 
pedal gerollt ist, und daB nun bei eingelegtem Gang die 
Kupplung geschlossen und erneut beschleunigt werden 
solL Auch in diesem Fall wird die Brennkraftmaschine 1 



schaltung die Kraftstoffpumpe 17 ausgeschaltet und da- eo durch Einschalten der Kraftstoffpumpe 17 erneut ge- 



mit die Kraftstoffzufuhr der Brennkraftmaschine unter 
brochea Wenn der Fahrer durch entsprechende Betati- 
gung des Gangwahlhebels 23 das Getriebe zuvor in die 
Leerlaufposition gebracht hatte, bewirkt die Abschal- 
tung der Kraftstoffpumpe eine Motorabschaitung, wo- 
durch das Fahrzeug in einer antriebslosen Vortriebs- 
phase weiterroUt Wird von dem Sensor 15 dagegen ein 
Stillstand der Getriebe-Eingangswelle 10 festgestellt, so 
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startet, wobei eine gesonderte Aktivierung des Anlas- 
sers 1 1 nicht notig ist 

In einem vierten Betriebsfall erkennt das Steuergerat 
12, daB das Kupplungspedal 18 zumindest teilweise aus- 
gelenkt ist, daB die Kraftstoffpumpe 17 ausgeschaltet ist, 
daB die Kurbelwellendrehzahl grdBer als Null und klei- 
ner als eine zuvor im Speicher des Steuergerates abge- 
legte Leerlauf drehzahl (zum Beispiel 1500 Umdrehun- 
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gen pro Minute) und daB eine von Null unterschiedliche 
Getriebeelngangswellendrehzahl vorliegt Dieser Be- 
triebsfall wird von dem Steuergerat 12 so gedeutet, daB 
sich das Fahrzeug im Schubbetrieb befindet und das der 
Fahrer das Kupplungspedal 18 tritt, um zum Beispiel 5 
herunterzuschalten und danach wieder zu beschleuni- 
gen. In diesem Fall wird im Moment des ersten Kupp- 
lungspedalauslenkens (also noch bevor die Kupplung 2 
tats^chlich offnet) die Kraftstoffpumpe 17 wieder einge- 
schaltet, damit die Brennkraftmaschine 1 nicht stehen 10 
bleibt, wenn die Verbindung zwischen der Kurbelwelle 
9 und der Getriebeeingangswelle 10 unterbrochen wird. 
Durch eine solche Betriebsweise entsteht beim Wieder- 
einkuppeln der Brennkraftmaschine kein Schubdruck. 
In Verbindung mit dem zweiten Betriebsfall ergibt sich, 15 
daB der Fahrer fQr den Schaltvorgang die dort berCck- 
sichtigte Wartezeit von zum Beispiel drei bis funf Se- 
kunden fur Einleitung und Durchfiihrung eines Schalt- 
vorgangs zur Verfugung hat 

Dieser vierte Betriebszustand kann auBerdem bedeu- 20 
ten, daB das Fahrzeug im Schubbetrieb befindlich ist 
und daB der Fahrer kurz vor dem Anhalten die Kupp- 
lung 18 auslenkt. In diesem Fall wird die Kraftstoffpum- 
pe 17 wieder eingeschaltet, damit die Brennkraftmaschi- 
ne 1 nicht stehen bleibt Wenn der Fahrer danach nicht 25 
den bis dahin eingelegten Gang herausnlmmt und das 
Kupplungspedal loslaBt, sondem das Kupplungspedal 
18 getreten halt, wird ebenfalls fOr drei bis ftinf Sekun- 
den die Brennkraftmaschine nicht abgeschaltet, um ei- 
nen unndtigen AnlaBvorgang fOr das offenbar gleich 30 
beabsichtigte erneute Anf ahren zu vermeiden. 

In einem fOnften Betriebsfall des Kraftfahrzeuges 
wird die Kraftstoffpumpe 17 wieder eingeschaltet, wenn 
nach Abschalten der Kraftstoffzufuhr em mittels des 
Sensors 16 ermittelter vorgegebener negativer Dreh- 35 
zahlgradient an der Kurbelwelle 9 nicht unterschritten 
wurde, und die augenblickliche Kurbelwellendrehzahl 
kleiner als eine zuvor im Speicher des Steuergerates 12 
abgeiegter unterer Drehzahlwert (zum Beispiel 1200 
Umdrehungen pro Minute) nicht uberschritten wu-d. 40 
Dieser Betriebsfall des Kraftfahrzeuges wird durch das 
Steuergerat 12 so gedeutet, daB nach dem Eintreten der 
Abschaltbedingung fiir die Kraftstoffpumpe 17 gemaB 
dem ersten Betriebsfall anhand des Drehzahlgradienten 
der Kurbelwelle 9 erkannt wird, daB die Brennkraftma- 45 
schine 1 nicht zum Stillstand gekommen ist, sondem daB 
sich das Fahrzeug weiterhin im Schubbetrieb befindet 
Dies bedeutet gleichzeitig, daB noch ein Getriebegang 
eingelegt ist In diesem Fall wird beim Unterscfareiten 
des oben genannten und im Steuergeratspeicher abge- 50 
legten Grenzdrehzahlwertes die Kraftstoffzufuhr durch 
Einschalten der Kraftstoffpumpe 17 wieder aufgenom- 
men. Damit ist gewahrleistet, daB zum Ende des Motor- 
bremsvorgangs das Fahrzeug nicht mit abgewQrgtem 
Motor zum Stillstand konrnit, sondem wie jedes andere 55 
gewohnliche Fahrzeug auch mit Leerlaufdrehzahl im 
eingelegten Gang weiterfahrt 

In einem sechsten Betriebsfall erfolgt das Einschalten 
des Anlassers 11 dann, wenn durch die Sensoren 15, 16 
ein Stillstand der Kurbelwelle 9 und der Getriebeein- eo 
gangswelle 10, mittels des Sensors 13 ein ausgelenktes 
Fahrpedal 14 und mittels der Sensoren 21, 22 ein voll- 
standig getretenes Kupplungspedal 18 erkannt wird. 
Diese Betriebssituation wird durch das Steuergerat so 
gedeutet, daB das Fahrzeug steht, und der Fahrer den 65 
(ersten) Gang eingelegte hat, daB er das Kupplungspe- 
dal 18 tritt und das Fahrpedal 14 auslenkt um danach 
mit leicht ausgelenktem Fahrpedal das Kupplungspedal 
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kommen zu lassen und ganz normal anzufahren. In die- 
sem Fall wird die Brennkraftmaschine durch die Akti- 
vierung des Anlassers 11 gestartet 

Wird dagegen in einem solchen Betriebsfall mittels 
des Sensors 15 an der Getriebeeingangswelle 10 festge- 
stelh, daB die Drehzahl der Getriebeeingangswelle 10 
ungleich Null ist so wird diese Betriebssituation derart 
interpretiert daB das Fahrzeug rolk, der Fahrer einen 
Gang eingelegt und das Kupplungspedal 18 getreten 
hat um nun zuerst das Fahrpedal 14 zu treten und da- 
nach das Kupplungspedal 18 kommen zulassen. um den 
ohne Fahrpedalauslenkung auch bei serienmaBigen 
Fahrzeugen auftretenden Schubdruck beim Einschalten 
der Brennkraftmaschine zu vermeiden. Auch in diesem 
Fall wird die Brennkraftmaschine 1 mittels des Anlas- 
sers 11 gestartet 

Aus der beschriebenen Betriebsweise des Kraftfahr- 
zeuges der erfindungsgemSBen Start-Stop-Automatik- 
einrichtung wird deutlich, daB der Fahrer eines derarti- 
gen Fahrzeuges sich in kemer Weise anders verhalten 
muB, als dies bei der Fahrt mit einem gew6hnlichen 
Fahrzeug mit Handschaltgetriebe der Fall ist Zudem 
kann der Fahrer den automatisch in bestimmten Be- 
triebsphasen sich abschaltenden Motor durch einfaches 
Treten des Fahrpedals starten, also immer dann, wenn 
eraeut der Leistungswunsch entsteht was von diesem 
als ein subjektiv naheliegender Vorgang empfunden 
wird 

PatentansprCiche 

1. Start-Stop- Automatikeinrichtung an einem 
Kraftfahrzeug 

mit einer Brennkraftmaschine (1), die Qber eine 
Kupplung (2) mit einem Schaltgetriebe (3) verbind- 
bar ist 

mit einem Anlasser (11) zum Starten der Brenn- 
kraftmaschine (1), 

rait einem Fahrpedal (14) zur Leistungssteuerung 
der Brennkraftmaschine (1). das mit einem Lei- 
stungsstellglied (24) der Brennkraftmaschine (1) 
verbunden ist 

mit Sensoren (15, 16) zur Erfassung der Kurbeiwel- 
len- und Getriebeelngangswellendrehzahl, 
mit einem Kupplungspedal (18) zur BetSltigung der 
Kupplung (2), 

mit wenigstens einem Sensor (21, 22) an dem Kupp- 
lungspedal (18) zur Erfassung der Pedalposition, 
mit einer Kraftstoffpumpe (17) fur die Brennkraft- 
maschine (IX 

mit einem wenigstens einen Speicher aufweisen- 
dem Steuergerat (12) fOr die Start-Stop-Automatik, 
welches mit den Sensoren (15, 16), dem Anlasser 
(11), einem Betatigungssensor (28) an der Kupplung 
(2), der Kraftstoffpumpe (17). einem Betatigungs- 
schalter (27) fOr das Steuergerat (12) und dem 
Kupplungssensor (21, 22) uber Sensor- und/oder 
Steuerleitungen in Verbindung steht, 
dadurch gekennzeichnet, 
daB das Steuergerat (12) mit einem Sensor (13) am 
Fahrpedal (14) Qber eine Sensorleitung in Verbin- 
dung steht 

Z Einrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet daB das Steuergerat (12) mit dem Lei- 
stungsstellglied (24) an der Brennkraftmaschine (1) 
uber eine Steuerleitung in Verbindung steht 
3. Einrichtung nach einem der AnsprQche 1 oder 2, 
dadurch gekennzeichnet daB das Steuergerat (12) 
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mit einem Sensor (25) zur Ermittlung der Tempera- 
tur der Brennkraf tmaschine (1) verbunden ist 

4. Einrichtung nach einem der AnsprSche 1 bis 3, 
dadurch gekennzeichnet, daB zur Erfassung der 
Kupplungspedalstellung ein Kupplungspotentio- 5 
metersensor vorgesehen ist und mit dem Steuerge- 
rat (12) in Verbindung steht 

5. Verfahren zum Betreiben einer Start-Stop- Auto- 
matikeinrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 4, 
dadurch gekennzeichnet, daB das Steuergerat (12) 10 
die Kraftstoffpumpe (17) und den AnJasser (11) der 
Brennkraftmaschine (1) in Abhangigkeit von der 
Betatigung des Fahrpedals (14) und des Kupplungs- 
pedals (18) aktiviert oder stillsetzt. 

6. Verfahren nach Anspruch 5, dadurch gekenn- 15 
zeichnet, dafl bei nicht ausgelenktem Fahrpedal 
(14) und nicht getretenem Kupplungspedal (18) die 
Kraftstoffpumpe (17) abgeschaltet wird 

7. Verfahren nach Anspruch 6, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Kraftstoffpumpe (17) nach Ablauf 20 
einer Wartezeit von vorzugsweise drei bis fiinf Se- 
kunden abgeschaltet wird. 

8. Verfahren nach einem der Anspruche 5 bis 7, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Kraftstoffpumpe 
(17) erst dann abgeschaltet wird, wenn die Tempe- 25 
ratur der Brennkraftmaschine (1) groBer als eine 
zuvor festgelegte Betriebstemperatur von vorzugs- 
weise grdBer als 40° C ist. 

9. Verfahren nach Anspruch 5, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB eine ausgeschaltete Kraftstoffpumpe 30 
(17) dann wieder eingeschaltet wird, wenn das 
Fahrpedal (14) oder das Kupplungspedal (18) aus- 
gelenkt und die Kurbelwellendrehzahl groBer als 
Null und kleiner als eine zuvor im Steuergerat (12) 
abgespeicherte untere Drehzahl ist. 35 

10. Verfahren nach Anspruch 5, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB eine ausgeschaltete Kraftstoffpumpe 

(17) dann wieder eingeschaltet wird, wenn nach Ab- 
schalten der Kraftstoffpumpe (17) ein zuvor im 
Steuergerat (12) abgespeicherter negativer Gra- 40 
dient der Kurbelwellendrehzahl nicht unterschrit- 
ten wird, und die augenblickliche Kurbelwellen- 
drehzahl kleiner als eine zuvor festgelegte Kurbel- 
wellendrehzahl, vorzugsweise kleiner als 100 Um- 
drehungen pro Minute ist. 45 

11. Verfahren nach Anspruch 9, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die untere Drehzahl kleiner als 1500 
Umdrehungen pro Minute ist. 

32. Verfahren nach Anspruch 5, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Anlasser (1 1) dann eingeschaltet 50 
und die Brennkraftmaschine (1) gestartet wird, 
wenn die Kurbelwellendrehzahl gleich Null ist, das 
Fahrpedal (15) ausgelenkt und das Kupplungspedal 

(18) volistandig getreten ist 
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